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오늘날 세계의 도시는 넘쳐나는 자가용으로 인해 교통 혼잡, 대기오
염, 소음, 이상화탄소 발생 및 에너지소비 등 사회·경제 및 환경에 걸쳐
다양한 문제를 안고 있으며 1970년대부터 지속적으로 이어져온 자가용의
증가는 더 많은 차량과 도로확장을 부추겨 도시를 확신시키고 있다. 이
러한 교통문제를 해결하기 위해 도시 내 자동차의 이용을 감소시키고,
대중교통의 이용을 증가시키는 효율적인 도시개발 및 교통체계를 필요로
한다. 이에 본 연구는 보다 효율적이며 지속가능한 도시개발 및 교통체
계에 대한 대안을 제시하기 위해 상대적으로 짧은 기간 동안 집약적인
토지 이용을 바탕으로 세계적 수준의 지하철을 구축한 서울시의 고밀도
도시개발이 서울시 지하철 이용자 수에 미치는 영향에 대한 실증 분석을
하였다. 연구의 결과의 요약은 다음과 같다.
첫째, 서울시는 주거개발밀도를 각종 개발 및 정비 사업으로 통해
관리해왔으며, 2010년을 기준으로 서울시의 전체 주거유형 중 아파트가
차지하는 비율이 약 60%로 고밀도주거유형인 아파트를 꾸준히 보급해
오고 있다.
둘째, 서울시 대중교통 분담률은 1990년대부터 60%를 유지해왔고,
그 중 지하철의 분담률은 2010년 기준으로 36%를 차지하면서 서울시의
대표적인 대중교통으로 자리 잡았다.
셋째, 2014년 현존하는 아파트의 평균준공연도와 서울시 지하철 215
개 역세권의 준공년도를 바탕으로 지하철 역세권의 개발 패턴을 분석한
결과, 전체 역세권 중 약 80%의 TOD 개발 방식으로 나타났으며, 이는
서울시 도시개발이 지하철 준공이 이루어진 후 아파트가 개발되는 TOD
방식으로 이루지고 있음을 유추할 수 있다.
넷째, 다중회귀 분석 결과, 개발밀도의 지표로 사용된 서울시의 세대
수 밀도가 증가할수록 지하철의 이용자 수가 증가하였고, 지하철 환승과
연계된 버스의 경우 버스의 특성에 따라 보완 혹은 대체관계인 것으로
나타났다.
이상의 분석결과들을 통해 서울시는 대중교통을 위주로 개발이 이루
어지는 TOD 방식으로 도시개발이 이루어지고 있으며, 이를 바탕으로 고
밀도주거지를 역세권에 배치하여 대중교통 수요를 충족 시켰을 것으로
예상된다. 이를 통해 효율적인 대중교통의 이용이 이루어지기 위해서는
역세권을 위주로 고밀 주거지를 배치하는 것이 효율적임을 확인하고, 이
는 더 나아가 수평적 형태로 개발되어 대중교통의 입지 선정이 어려운
개발도상국에 보다 효율적인 도시개발 및 교통체계의 본보기로 제시할
수 있을 것이다.
◆ 주요어 : 도시개발, 주거개발밀도, 아파트, 개발밀도, 대중교통,
지하철, 역세권
◆ 학 번 : 2013-23675
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Ⅰ. 서론
1. 연구의 배경 및 목적
오늘날 세계의 도시는 넘쳐나는 자가용으로 인해 교통 혼잡, 대기오
염, 소음, 이상화탄소 발생 및 에너지소비 등 사회·경제 및 환경에 걸쳐
다양한 문제를 안고 있다. 1970년대부터 지속적으로 이어져온 자가용 의
존적 교통체계는 더 많은 차량과 도로확장을 부추겨 도시를 더욱더 확산
시키고, 이로 인해 도시민의 이동거리는 점점 길어져 더 많은 차량과 더
많은 도로로 인한 도시 확산이라는 악순환이 이어지고 있다. 전 보고타
시장인 엔리케 페날로사(Enrique Penelosa)에 의하면 도시의 저소득계층
은 품질의 주거를 선택하는 대신 주거지 근처의 낮은 소득 일자리를 감
수하는 것과 더 높은 소득을 얻는 대신 출퇴근에 더 많은 시간과 큰 비
율의 소득을 지출하는 것1) 사이의 선택에 내 몰린다고 한다.
다수의 연구에 의하면 도시 고밀화가 자가용 의존도를 감소시키며,
교통 혼잡을 개선하는 효과가 있으며, 대중교통이용률을 높인다고 한다.
하지만 이는 효율적인 토지이용 및 계획된 대중교통의 공간적 구조를 갖
춘 서구의 중·저밀도 도시들을 바탕으로 이루어진 연구이다. 저층·저밀
의 수평적 형태로 급팽창하고 있는 여러 개발도상국에 적용하기에 적합
하지 못하며, 서구의 도시에 비해 상당히 짧은 기간 동안 고밀도로 개발
된 도시의 특성을 고려한 실증적 연구가 미흡하고 이에 대한 고찰이 필
요하다.
이에 본 연구는 불과 30~40년 동안 축적되어온 집약적 토지이용을
바탕으로 도시민들에게 편의와 접근성이 용의한 세계적 수준의 대중교통
1) 박준식, 추선영 역,「지속가능한 개발에서 지속가능한 변영으로」,『지속 가능한 교통으로의 이
행』, Michael Replogle, Colin Hughes  편, 나남출판, 2012, p.156-157.
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서비스를 구축한 서울시의 고밀도시개발과 대중교통이용에 대하 살펴보
고자 한다. 특히, 대중교통이용의 잠재적 인구를 수용할 수 있는 고밀 유
형의 주택(아파트)공급과 대표적인 대중교통인 지하철에 초점을 맞추어,
먼저, 한국의 도시개발밀도와 대중교통관련 도시개발방식을 확인하고, 그
후, 이를 바탕으로 횡단면 분석을 실시하여 현재 시점에 서울시의 고밀
도주거개발이 지하철이용자 수에 미치는 영향을 살펴보고 보다 지속가능
한 도시개발 체계2)에 대한 시사점을 살펴보고자 한다.
2. 연구의 범위 및 방법
1) 연구의 범위
본 연구의 공간적 범위의 대상지는 대중교통 이용자가 가장 많으며
자료 구축이 용이한 서울시내 지하철 1~8호선 216개 역세권을 대상으로
하며, 주거개발밀도 또한 서울시내 고밀주거유형인 아파트를 대상으로
한다. 연구의 시간적 범위는 공개된 대중교통이용자 자료 및 주거개발밀
도 관련 집계자료의 범위 내에서 분석하였다. 주거개발밀도와 대중교통
이용의 변화는 1970년대부터 2014년까지 참고문헌 및 선행연구를 바탕
으로 한 자료를 활용하였고, 횡단면 분석은 2014년 기준 전자지도DB 및
공개된 각종 통계 자료를 사용하였다.
2) The World Bank identified the following main dimension of sustainable transportation 
as economic and financial, environmental and social. The World Bank(2006) 
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2) 연구의 방법 및 흐름도
본 연구의 방법은 크게 두 가지로 나누어진다. 제1장과 2장에서는
연구의 목적과 배경, 그리고 선행연구 고찰이 이루어진다. 제3장에서는
문헌조사 및 선행연구 고찰을 통해 주거개발밀도와 대중교통에 대한 시
계열 자료를 구축하여 이를 바탕으로 한국의 도시개발 방식 및 패턴을
확인하고, 제4장에서는 횡단면 분석인 다중회귀분석을 통해 주거개발밀
도가 지하철이용자수에 미치는 영향을 실증분석 하였다.
제 3장에서의 분석은 2014년 기준 서울시 지하철 역사 215개의 준공
연도와, 각 역세권 내 아파트의 가중치를 반영한 평균 준공연도를 비교
하여 한국의 도시 개발 패턴이 TOD 혹은 DOT 방식을 따르는지 분석
하였다. 4장에서는 지하철역세권을 중심으로 역세권 반경 내 주거개발밀
도를 산정한 후, 지하철이용자 수와의 관계를 알아보았다. 주거개발밀도
는 대표적인 고밀도 주거유형이며 세대 수 산정이 가능한 아파트 세대
수를 기준으로 삼았으며, 3장과 4장에서 사용된 자료는 안정행정부에서
제공한 2014년 기준 도로면 주소 전자지도 DB와 서울시에서 제공한 서
울시 아파트 관련 정보를 통합하여 자료를 구축하였다. 대중교통 이용자
수는 서울메트로와 서울특별시도시철도공사에서 제공하는 2014년 지하철
1호선에서 8호선까지 총216개 역세권의 역 별, 시간대 별 승차인원 수
및 준공연도를 구하였으며, 대중교통시설과 아파트사이의 거리공간 설정
은 ArcGIS 프로그램을 사용하여 역세권 중심 반경 500m, 750m, 1000m
구간으로 산출하였다.
추가적으로 개발밀도를 주거개발밀도로 제한하였기 때문에 이를 고
려하여 4장에서는 총216개 지하철 역세권 중 군집분석을 통해 주거중심
역세권으로 분류된 179개 역세권을 분석에 사용하였고, 지하철이용자 수
또한 주거중심 역세권 이용자의 특성이 두드러지는 오전 첨두시(오전7-9
시) 승차인원 수를 사용하였다.
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연구의 흐름도는 [그림 1]과 같다.
서 론
◦ 연구의 배경과 목적
◦ 연구의 범위 및 방법
◦ 연구의 흐름도
↓




- 대량고속수송 시스템의 보급 및 이용자 현황
◦ 선행연구
↓
서울시 주거개발밀도 및 대중교통
◦ 서울시 주거개발밀도 및 대중교통이용 변화
◦ 서울시 아파트 및 지하철 보급 및 도시개발 패턴
↓
주거개발밀도가 지하철 이용에 미치는 영향
실증 분석
◦ 주요 변수 및 자료의 구축
· 주거개발밀도 산정, 역세권/비역세권 밀도 차 비교





◦ 연구의 한계 및 시사점
[그림 1] 연구흐름도
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Ⅱ. 이론적 배경과 선행 연구의 고찰
1. 입지이론
입지이론(location theory)은 도시의 토지이용과 교통의 관계는 최소
비용 지점을 최적입지라고 보고 이에 영향을 미치는 영향을 파악하고자
하며, 도시 내 다양한 활동의 공간적 입지 또는 토지이용을 결정하는 요
인이 무엇이며 서로 어떤 관계를 가지는지 규명하고자 하는 이론이다.3)
입지이론은 주거, 공업, 상업, 고용 입지와 같이 토지입지의 목적과 용도
에 따라 교통과 관계에 차이를 보이며, 본 연구는 주거입지와 교통의 관
계를 살펴보았다.
주거입지이론에 의하면 직장은 모두 도심지에 위치하고 그 수는 일
정하며, 모든 가구는 한사람의 직장인이 있으며, 주택의 질은 동일하며,
교통비는 도심지로부터 거리에 따라 비례한다고 가정한다.4) 즉, 교통비
는 거리에 따라 증가하며 주거비용은 도심지로부터 멀어질수록 낮추어지
며 주거비와 교통비의 관계가 주거지의 지리적 위치에 중요한 요인으로
작용한다는 것을 확인할 수 있었다. 이 이론은 주거입지에 영향을 미치
는 주거비와 교통비 이외에 다양한 요인들을 고려하지 못하는 한계를 가
지지만, 도시 내 주거지 선택 형태에 관한 인과관계를 규명하는데 기여
한다.




1) 대중교통지향개발(TOD)과 개발지향 대중교통(DOT)
자동차 의존적인 도시 확장을 막고 보다 효율적인 토지이용과 대중
교통이용을 장려하기 위한 노력이 세계 여러 도시에서 이루어져왔으며
현재까지도 진행 중이다. 지속가능한 도시 관점에서 1992년 UN 환경 및
개발 회의에서 주거 밀도 강화와 혼합토지이용을 장려하였고, TOD
(transportation oriented development)를 통해 대중교통시설과 밀도를 연
계하여 대중교통이용의 기회를 높이고자 하였다.
대중교통지향개발, TOD(transit-oriented development)는 대중교통과
토지이용을 상호 연계하여 대중교통 중심의 고밀개발을 유도하는 도시개
발방식이다. 이는 미국의 건축가 Peter Calthorpe에 의해 1970년대에 제
시된 이론으로 대중교통 역을 중심으로 고밀지역으로 배치하고 대중교통
이용에 효율적인 공간을 구성하여 대중교통의 이용을 상승 시키고 자가
용의 이용을 저하시키는데 그 목적(이창무 외, 2007)을 둔다. 특히 자동
차 포화 상태의 여러 개발도상국 도시에는 세심하게 계획된 철도가 유용
하며 현재 많은 도시에서 도입이 되고 있는 단계이다5). 국제대중교통연
맹(UITP)에 의하면 84개의 도시를 대상으로 조사한 결과 도시에서 평균
시속 20~25 킬로미터의 버스에 비해 철도의 평균 시속이 10~20킬로미터
더 빨랐고, 이러한 철도 중심의 개발 방식은 자가용의 이용을 줄이고 대
중교통 이용을 증가시킬 수 있다고 보았다.
DOT는 development-oriented transit으로 1920년대 서구의 개발 방
식이다. DOT는 선 개발, 후 교통시설을 제공하는 개발방식의 명칭으로
TOD와는 그 개발의 순서를 달리한다. 1900년대 초기에 개인 개발업자
5) 오길수, 진사현, 김은숙 역, 「도시의 미래」, 『도시 교통의 녹색화』, Peter Newman, Jeff 
Kenworthy 편, 도요새, 2007
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들이 그들의 개발대상지에 교통시설을 제공하는 방식의 도시개발유형을
DOT라 일컫는다6). 역사적으로 서구의 대표적인 도시들의 도시개발은
초기 DOT에서 AOD (auto-oriented development)로, 그 후 TOD로 변
해왔다. Lai, Li(2009)에 의하면 서구 도시의 경우 대중교통의 보급이
DOT로부터 시작했으나, DOT와 AOD 개발방식이 맞물리면서 도시가
집중되지 못하고 확산되었으며, 도시의 확산을 막고 자동차의 이용을 줄
이고 보다 지속가능한 도시개발을 위해 TOD 개발방식 도입이 필수적
요건이라고 규명한다.
2) 대량고속수송 시스템의 보급 및 이용자 현황
많은 사람들을 효율적으로 수송할 수 있는 대량고속수송 시스템은
크게 4가지, 버스, 트렘, 경전철 그리고 지하철로 분류되며, 각 도시의 환
경과 정책에 의하여 적절한 대중교통이 도입된다. Fouracre(2003)에 의
하면 버스, 트렘, 경전철 그리고 지하철의 특성을 살펴보았을 때, 송수단
의 효율성을 가장 잘 나타내는 척도인 시간당 운송인원을 비교한 결과,
지하철의 경우 시간당 평균 60,000명 이상을 운송할 수 있는 가장 효율
적인 대량고속수송 시스템으로 꼽았다.
[그림 2]는 지하철 시스템을 갖춘 도시의 수와 주요 도시들의 지하
철 개통 시기 추이를 나타내고 있다. 세계적으로 지하철의 도입과 확장
은 지속적으로 증가하는 추세이며 1970년도부터 2000년도까지 급격한
증가 추세이며, 서울시도 이 시기에 지하철 1호선의 개통을 시작으로 지
하철 노선을 확장하기 시작했다. 세계 주요도시에 비하면 서울시는 상대
적으로 늦은 시기에 첫 지하철을 개통하였다.
6) Lai, Li ,“Why should cities change from DOT to TOD”, 2009, pp.71-78. 
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[그림 2] 세계 도시 지하철 증가와 개통시기
자료 : UITP Statistics Brief(2014), 재인용
[그림 3] 세계주요도시 지하철이용자수(백만) / 지하철노선 길이(km)
출처 : UITP Statistics Brief(2014), 재구성
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[그림 3]은 2011년도 기준 세계 주요도시의 도시철도 확장 노선의
길이와 일평균 지하철 이용자수를 보여주고 있다. 서울시는 비교적으로
늦은 시기에 지하철을 도입하였지만 세계 주요도시들과 비교했을 때
2011년 기준으로 상대적으로 긴 총 노선 길이를 보유하고 있으며 일평균
사용자 수 또한 높은 수준을 유지하고 있다. 하지만 타 도시들이 모두
노선의 확장 길이에 비례하는 이용자를 확보하지는 못하고 있다는 것을
확인할 수 있으며, 노선의 확장은 이용의 기회를 높이지만 높은 이용자
를 항상 보장하는 것은 아닌 것으로 나타났다.
3. 선행연구
토지의 이용과 교통계획에 관한 다수의 연구는 서구의 도시를 대상
으로 이루어졌으나, 최근 국내에서도 이와 관련한 다양한 연구들을 확인
할 수 있었다. 도시개발밀도와 교통의 이용에 초점을 두고, 서구의 연구
를 통해서 도시의 밀도가 대중교통 이용 및 자가용 이용에 미치는 영향
을 확인하고, 국내연구를 통해서는 대중교통이용에 영향을 미치는 국내
의 특징적 요소를 확인하였으며 분석의 방법을 살펴보았다.
고밀도와 교통에 관한 연구 중 밀도가 교통의 긍정적인 영향을 미친
다고 주장하는 대표적인 해외 연구로는 Newman and Kenworthy(1999,
2000), 그리고 Cervero(1995, 1997)가 있다. 이들 연구들에 의하면 도시의
고밀화가 자가용의 의존도를 감소시키고, 교통 혼잡을 개선하고, 교통에
소비되는 에너지를 감소시키며 대중교통이용률을 늘린다고 주장했다. 특
히, Cervero and Guerra(2011)의 연구에서 미국 21개 도시의 버스, 경전
철 그리고 지하철을 대상으로 밀도와 대중교통 승차인원에 대한 분석을
실시한 결과, 인구밀도와 일자리밀도가 지하철의 승차인원 수와의 양의
상관관계를 가지는 것으로 나타났다.
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고밀도개발의 제시하는 연구에서 어느 정도의 밀도가 대중교통의 도
임에 적합한지에 대한 구체적인 측정치를 제시하는 연구는 부족하지만,
대중교통 도입되었을 때 그 대중교통 수단이 효율적이기 위해 충족되어
야 할 최소한의 조건(density threshold)을 다수의 연구에서 제시하였다.
Holtzclaw(1990)는 버스는 30 person/ha, 경전철 35 person/ha 그리고 지
하철은 50 person/ha를 제시하였고, Pushkarev and Zupan(1982)는 버스
는 7 dwelling unites/residential acre, 경천철 9 dwelling
unites/residential acre, 그리고 지하철 12 dwelling unites/residential
acre을 제시하였다.
밀도와 대중교통 수단의 변화에 관한 연구로 Pushkarew and
Zupan(1997)는 뉴욕시의 밀도변화와 대중교통 수단의 선택 변화를 살펴
본 결과 도시의 밀도가 증가할수록 버스와 지하철과 같은 대중교통의 이
용률이 증가 한다고 보고 하였고, 일본국제협력기구(JICA, 2011)의 보고
에 따르면 약 400개 대도시를 바탕으로 도시 밀도와 자가용 소유인구간
의 관계를 살펴본 결과, 도시 밀도가 증가하면 자동차의 소유가 감소하
는 것으로 나타났다.
국내에서는 박동진(2007)이 고밀 토지의 이용이 자동차 운행을 줄이
고 대중교통이용률을 증가시킨다는 역학관계를 서울시 4호선역세권에 적
용하여 강한 상관관계가 있다는 결과를 도출하였지만, 특정 노선을 한정
지어 분석하여 보편적인 연구결과가 되지 못한 한계가 있다. 전명진
(1993), 성현곤(2006, 2008), 손동운(2011)은 역세권의 토지이용패턴이 통
행수단 분담률에 어떠한 영향을 미치는지 살펴보았고, 그 결과 개발밀도
가 증가할 경우 승용차보다 대중교통 통행비율을 증가시킬 수 있어 보다
친환경적인 지속가능한 도시 교통체계 구축이 가능하다고 하였다.
주택유형이 대중교통 이용에 미치는 영향을 연구로는 정민희(2012)
와 이규진(2014)가 있다. 정민희(2012)의 연구는 주택유형별 통행 수단
선택의 특성에 관한 분석으로 분석대상에 설문지를 연구방식을 택했고,
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이규진(2014)는 주택유형별 거주자의 통행행태를 2010년 수도권 가구통
행 실태조사 자료 분석방법으로 연구를 진행하였다. 두 연구는 공통적으
로 주택유형에 따라 교통수단의 선택이 다르기 때문에 차별적인 계획이
필요하다고 지적하였지만 특정 주택유형에 따른 구체적인 연구가 이루어
지지 못했고 전수데이터가 아닌 샘플링 데이터를 사용한 한계를 보인다.
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Ⅲ. 서울시 주거개발밀도 및 대중교통
1. 서울시 주거개발밀도 및 대중교통 이용 변화
1) 도시개발에 따른 대중교통의 변화 및 지하철 건설
급속한 경제발달과 함께 공간적 변화가 급속하게 이루어진
1960~1979년대에 서울시는 부족한 주택문제를 해결하기 위하여 택지조
성으로 지역개발정책을 실시하였고, 이에 강남지역이 개발되었으며, 부심
으로는 여의도, 잠실, 영동이 조성되었다. 이 시기까지 서울시는 도시의
급격한 팽창과 늘어나는 대중교통의 수요를 시설확충이 비교적 용이한
버스로 대응하였다. 하지만 강남지역이 개발되는 시기에 시내버스에 의
존하던 서울시 대중교통은 그 한계를 맞이하였다. 1980년대부터는 서울
시는 대도시 집중현상을 분산시키고자 ‘주택2백만 호 공급정책’을 내세우
고 서울시내 연결도로망에 역점을 두고 보다 광역적으로 대응하기 시작
했다. 이는 시내버스와 달리 도로혼잡과 무관한 지하철망을 대폭 확장함
으로 대중교통 운송능력을 증가시키면서, 강남지역의 접근도를 향상 시
키고, 86‘아시안 게임, 88’서울올림픽 경기대회를 대비한 교통 혼잡을 완
화시키고자함이었다. 지하철 2호선의 건설을 통해 도심 과밀 및 혼잡을
분산 시키고자 하였지만 노선의 특성상 크게 우회하기 때문에 그 한계를
보였고, 2호선이 그 역할을 최대로 수행하기 위해서 방사선형으로 관통
하는 노선의 필요성이 나타나면서 지하철 3·4 호선이 건설되었다.7)
이러한 서울시의 대중교통에 의한 도시공간의 구조는 서구의 도시와
는 다른 양상을 띤다. 선진국의 대도시는 철도 노선망을 충분히 확보한
후 여러 노선을 따라 도심에서 외곽으로 고밀도 시가지가 형성되는 반
7) 지하철의 역사는「서울시 지하철건설 30년사」를 참조하여 저자가 재구성하였다.
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면, 서울시는 버스를 중심으로 도심에서 가까운 장소부터 빈틈없이 시가
지가 형성되었다. 초기 지하철은 시가화가 이미 이루어진 공간을 위주로
노선이 도입되었고, 이 후 2기 지하철 노선 건설이 진행 되면서 지하철
이 경유하는 도로변을 따라 대형 건물들이 대량으로 건립되었다. 이는
지하철의 접근도가 고층·고밀화에 주요한 요소로 작용했음을 보여 준
다8).
2) 주거개발밀도의 변화
서울시 주거개발밀도는 각종 개발 및 정비 사업을 통해 관리되어왔
다. 1960년대 까지 국내 주거유형은 대부분 단독주택으로 구성되었다. 하
지만 급증하는 인구를 수용하기 위하여 서울시는 새로운 주거유형을 필
요로 했고, 1958년 성북구 종암 아파트와 개명 아파트를 시작으로 서구
식 공동주택인 아파트가 출현하기 시작했다. 1962년 마포아파트는 500세
대가 넘은 단지 특성을 가진 첫 아파트로 이후 1,000세대 이상의 대단지
아파트들이 출현하기 시작했다. 1970년대에는 도심업무지구 개발, 도로망
개선, 주택난 해소를 위한 대규모 주택 건설 정책을 통해 동부이촌동 단
지, 반포단지, 잠실2지구, 장미, 시영 아파트 등 10만 명 이상 수용을 목
표로 한 초대형 단지들이 들어섰다. 1980년대에는 아시안게임과 올림픽
을 배경으로 전반적인 규제완화가 이루어졌고, 주택 5백만 세대 계획으
로 서초, 강남, 송파, 강동 대단지 아파트가 들어섰고, 목동, 상계동, 양천
구, 노원구 일대에는 성업과 주거가 분리된 독립적 단지들이 건축되었다.
건설계획에서 제외된 지역에도 1,000세대 이하의 소규모 단지들이 꾸준
히 건설되었다9). [그림 4] 는 1980년대 이후 서울시의 주거지정비 나타
내며, 서울시는 한정된 토지의 이용을 극대화한 양적 산물인 아파트를
8) 서울메트로,「서울시 지하철건설 30년사」, 서울특별시 도시기반시설 본부, 2008, p.335
9) 주거개발밀도 확장은 「한국의 아파트 연구」, 「우리나라 국토·도시이야기」를 참조하여 저자
가 재구성 하였다.
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[그림 4] 1980년대 이후 서울시의 주거 정비
자료 : 서울시정개발연구원(2010), p38
통해 고층·고밀방식으로 주택을 꾸준히 공급해오고 있다10).
2. 서울시 아파트 및 지하철 보급 및 도시개발 패턴
1) 서울시 아파트 및 지하철 보급현황
서울시의 전체 주택유형중 아파트의 비율은 1970년대부터 현재까지
꾸준히 증가하는 추세이며 70년대부터 2000년대까지 전국 아파트 비율
평균에 비해 빠르게 증가해왔으며 현재는 서울을 포함해 전국적으로 아
파트가 전체 주거유형에서 차지하는 비율이 약 60% 로 한국의 대표적인
주거유형으로 자리 잡았다. 또한, 성현곤 외(2006) 연구에 의하면 이러한
서울시 아파트는 절반 이상인 52%가 역세권 반경 750m 구간 내에 위치
하고 있다고 한다.
10) 권영덕·민현석,「지속가능한 도시발전을 위한 주거지 밀도관리」, 서울시정개발연구원, 2010
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년도　 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 
전국 1.90% 7.00% 13.50% 22.70% 37.50% 47.70% 53.00% 59.00%
서울
시 7.90% 19.00% 26.10% 35.10% 42.40% 50.90% 54.30% 58.90%
출처 : 센서스 「인구주택총조사」1975~2010년, 재구성
[표 1] 전국, 서울시 아파트 주거유형 비율(%)
년 도 ‘74 ‘76 ‘78 ‘80 ‘83 ‘85 ‘88 ‘91 ‘93 ‘95 ‘97 ‘99 ‘02 ‘06 ‘10
버스 81.2 80.4 72.5 66.0 64.3 58.0 50.6 41.4 38.6 36.7 29.5 28.8 26.0 27.6 28.1 
지하철 1.1 − − 7.0 10 14.0 16.8 21.2 25.6 29.8 30.8 33.8 34.6 34.7 36.2 
택시 17.7 − − 19.0 17 16.5 16.0 12.6 11.8 10.7 10.1 9.2 5.1 5.1 7.2 
승용차∙
기타
− − − 8.0 8.7 11.5 16.6 24.8 24.0 22.8 29.7 28.2 34.3 32.6 28.5 
출처 : 서울시지하철 30년사(2008), 재구성
[표 2] 연도별 수송분담률 (단위 : %)
[표 3] 은 [표 1], [표 2], [그림 5]과 참고문헌, 서울시 및 지하철 통
계자료를 참고하여 서울시 지하철 노선의 확장, 아파트의 확장, 대중교통
수단 분담률, 총 아파트 세대 수를 포함하여 지하철과 아파트의 확장을
보다 종합적으로 재구성한 표이다. 이를 살펴보면 전반적으로 지하철의
노선확장과 아파트의 세대 수 는 지속적으로 평행하게 증가하는 추세이
다. 1970년대 지하철 1호선 7.8km를 시작으로 2000년대에는 1~9호선이
~300km의 운행구간을 확보하였으며, 1970년대에 전체 주거유형의 0.1%
에 불과했던 아파트는 2000년대에 접어들면서 그 비율이 대략 60%로 증
가하였다. 서울시의 전체 교통 분담률 중 대중교통 분담률은 1990년대부
터 ~60%를 유지하고 있고, 지하철의 분담률 또한 1990년대 후반부터 버
스의 분담률을 넘어서면서 서울시의 대표적인 대중교통11)으로 자리 잡
았다.
11) 서울시메트로, Op.cit p.935.
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[표 3] 서울시 아파트 및 대중교통 변화 추이
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[그림 5] 연도별 수송 분담률(%)
출처 : 서울시지하철 30년사(2008), 재구성
주거개발밀도와 지하철의 관계를 보다 구체적으로 알아보기 위해 지
하철의 보급률을 나타내는 지표인 지하철의 연장 노선의 길이(km)와 주
거개발밀도를 나타내는 [그림 6]은 아파트의 세대 수 의 확장(호수)을 년
도 별로 나타내보았다. 이에 앞서 노선의 길이 단위와 세대 수의 단위가
다르기 때문에 각 시기별 값을 z-score 표준화점수로 환산을 한 후 두
요소를 비교 해 보았다. 그 결과, 세대 수의 확장에 비해 지하철의 확장
은 연속적으로 공급되기보다 호선별 개통 시기별로 묶음(lump)로 나뉘어
제공되는12) 경향을 띠며, 지하철 개통 시기 전 구간을 제외하면 전반적
으로 지하철 노선의 확장과 아파트 세대 수의 확장은 비례하는 것으로
나타났다.
12) 서울시정개발연구원, 「교통시설용량을 고려한 개발밀도 관리방안 연구」, 2005
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0.005 0.090 0.401 0.705 0.705 0.705 1.190 
연장노선
(km) 0.000 0.145 0.145 0.145 0.616 1.296 1.296 




1.190 1.720 1.720 2.361 2.361 2.961 3.517 
연장노선
(km) 1.349 1.349 1.916 1.916 2.812 2.812 2.988 
출처 : [표 3] 재구성
[표 4] 서울시 표준화환산 점수 환산표
[그림 6] 지하철 연장노선(km) / 아파트 세대 수 확장(호수)
출처 : [표 3] 재구성
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[그림 7] 서울시 아파트 단지의 밀집도(%) 및 지하철 노선 확장 (2014년 기준)
[그림 7]은 2014년 기준 자료를 바탕으로 아파트 단지의 밀집도 및
지하철 노선의 확장을 지도로 나타냈다. 밀집도가 높은 지역(붉은색)에
지하철 노선이 고루 분포되었고, 아파트의 단지의 밀집도에 비해 노선이
부족해 보이는 강서지역은 현재(2015년) 3기 지하철(9호선) 확장 노선의
개통을 통하여 대중교통이용자를 수용할 지하철 노선이 확보된 상태이
다.
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[그림 8] 세대 수 가중치 적용 아파트 평균준공연도
2) 서울시 지하철 역세권 도시개발 패턴 분석
앞서 이루어진 서울시 아파트 및 지하철 보급 현황을 바탕으로 서울
시의 지하철 역세권의 개발 패턴을 분석하였다. 서울시 아파트의 평균
준공연도는 안전행정부에서 제공한 2014년도 서울시 전자지도 DB에서
제공한 아파트 6,381개 자료와 서울시에서 제공한 서울시 아파트 준공연
도 자료 2,700개, 그리고 네이버 부동산에서 제공한 서울시 아파트 준공
연도 1,320개를 통합하여 총 4,020개의 자료를 구축하였다. 이는 2014년
기준으로 현존하는 1967년도에서 2015년까지 준공된 서울시 아파트의
수이다. 서울시 지하철 각 역사별 준공연도는 서울메트로와 서울시 도시
철도공사에서 제공한 지하철 1-8호선 215개 역사별 준공연도 자료를 사
용하였다.
각 역세권별 아파트의 평균준공연도는 구축한 4020개의 서울시 아파
트 준공연도에 가중치를 적용하여 각 역세권 500m 구간 내 아파트의 평
균준공연도를 산정하였다. 이는 [그림 8]에서 나타나듯 아파트는 그 규모
에 따라 세대 수 차이가 크기 때문에 각 아파트의 단지별 규모를 반영하
- 21 -
기 위해 세대 수에 가중치를 적용하였다. 이와 같은 경우 가중치를 적용
하였을 때 평균준공연도가 1992년으로 산정되었다. 반면, 역세권에 포함
된 아파트 단지의 준공연도 합하여 나눈 단순평균으로 계산할 경우 평균
준공연도가 1985년이 되며, 이는 아파트의 규모의 차이를 전혀 반영하지
못한 수치이다. 산정된 역세권 아파트의 준공연도는 각 역사별 지하철
준공연도를 기준으로, 그 준공 시기가 지하철 역사 보다 먼저 준공 된
경우는 DOT, 후에 준공 된 경우 TOD로 규정하여 TOD와 DOT 분포
패턴을 확인하였다.
그 결과 215개의 역세권 중 170개 역세권은 지하철 역사가 준공된
후 아파트의 개발이 이루어진 TOD 방식으로, 33개 역세권은 지하철 역
사가 아파트의 개발이 이루어진 후 준공된 DOT 방식으로 나타났다. 8
개의 역세권은 지하철 역세권 준공연도와 가중치가 반영된 아파트의 평
균준공연도가 같아 동시에 개발된 것으로 나타났으며, 나머지 4개의 역
세권은 경우 역세권 내 아파트의 부재로 누락되었다. 즉, 2014년 기준 서
울시 1-8호선 역세권 215개중 79.1%는 TOD방식으로, 15.3%는 DOT 방
식으로 개발이 이루어 진 것으로 나타났으며, 이를 바탕으로 한국의 역
세권 도시개발 패턴은 지하철이 준공된 후 고밀도 주거단지인 아파트가
개발되는 TOD 방식이 주류를 이루고 있는 것으로 유추 할 수 있다. 하
지만, 아파트의 평균준공연도 산정 기준으로 사용된 준공연도 자료가
2014년을 기준으로 현존하는 아파트만을 대상으로 구축된 자료로, 재개




서울시의 주거개발밀도와 대중교통의 확장의 추이를 각종 문헌과 통
계 자료를 통해 살펴보았을 때, 서울시는 한정된 토지의 이용을 극대화
한 고층·고밀 주거 유형인 아파트를 제공하면서 급증하는 인구를 수용할
수 있었고, 급증하는 인구로 인해 혼잡한 도심에서 버스에 의존적이던
대중교통 수단은 대량 운송수단인 지하철을 건설하면서 급증하는 수요를
충족시켰다. 즉, 서울시는 지하철 도입 시기 전 후로 선 개발, 후 교통
(DOT)개발 방식으로 성장해 왔고, 2기 지하철(5,6,7,8호선) 그리고 3기
지하철(9호선)이 들어서면서 철도를 중심으로 고밀도 개발이 이루어졌
다.
2014년 기준 자료를 바탕으로 서울시의 도시개발 패턴을 실증 분석
한 결과 서울시의 지하철 역세권 중 약 80%는 TOD 개발 방식을 나타
났다. 자료의 한계로 재건축 시기 이전의 아파트를 분석에 포함시키지
못했지만, 현재 기준으로 전체 4020개의 아파트 준공연도자료 중 80%이
상이 1990년대 이후에 준공된 아파트인 것으로 보았을 때, 서울시는
1990년를 기준으로 재건축이 활발하게 이루어졌으며, 이를 바탕으로
TOD 방식의 도시개발이 이루어지고 있다는 것으로 유추할 수 있다.
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Ⅳ. 실증분석
본 연구의 실증 분석은 2014년 기준 자료를 사용한 횡단면 분석으로
주거개발밀도가 지하철이용자수에 미치는 영향을 알아보기 위해 다중회
귀분석을 실시하였다. 분석을 위한 변수 선정과 자료의 구축은 다음과
같다.
1. 주요 변수 및 자료 구축
1) 주거개발밀도 및 지하철 이용자 산정
본 연구의 핵심 변수인 주거개발밀도는 서울시 지하철 1~8호선 역세
권 반경 1,000m내 아파트 세대 수를 사용하였다. 세대 수 지표는 밀도
지표 유형특성의 관점에서 비추어봤을 때, 거주하는 인구를 가늠하고, 인
구의 활동과 기반시설의 용량을 파악하는 지표로 사용된다. 전체 주거유
형 중 아파트의 세대 수를 사용한 이유는 아파트의 세대 수가 서울시의
주거 유형을 대표하며 상대적으로 역세권에 밀집해 있다는 판단아래 선
정하였다. 이에 대한 근거로 2010년 기준으로 서울시 전체 주택유형가운
데 아파트의 비율은 약 60%를 차지하고, 서울시 역세권의 고층주거용도
비율(38.06%)이 저층 주거용도 비율(21.13%)에 비해 높게 나타나 역세권
에는 저층주거용도 보다 고층주거용도가 밀집13)해 있다는 것을 확인하
였다.
다수의 도시개발밀도 관련 기존 연구에서 개발밀도 지표로 연면적이
사용되었지만 본 연구의 목적은 주택에 거주하는 인구의 활동14)에 초점
을 두기 때문에 세대 수를 사용하는 것이 더 적합하다고 판단된다. 또한,
13) 김수연, “TOD 계획요소를 고려한 역세권의 밀도관리방안에 관한 연구”, 2014
14) 김홍규 외, “공동주택단지의 공급주체별밀도 특성에 관한 연구”, 1993
- 24 -
　 평균 연면적(m2) 평균 가구수(호)
1970 년대 이전 55,415 573
1980~1989 년 61,865 666
1990~2000 년 51,217 477
자료 : 정창호(2007), 재구성
[표 5] 아파트단지 특성 변화
아파트의 경우 단지 내에 다양한 평형의 주택이 혼재되어 [표 5]에 나타
나듯이 연면적과 세대 수가 항상 비례하지 않기 때문에 본 연구에서 그
의미가 없다고 판단되어 주택의 세대 수를 사용하였다.
주거개발밀도 자료 구축은 안정행정부에서 제공한 2014년 기준 도로
명 주소 전자지도 DB와 서울시에서 제공한 서울시 아파트 관련 정보를
통합하여 세대 수 밀도 자료를 구축하였다. 서울시에서 제공한 자료에
의하면 서울시 전체 아파트 세대수는 1,534,149세대로 나타났다. 이는 서
울시에서 제공한 2013년 서울시 아파트 세대수 자료, 2013년 서울시 통
계정보시스템 아파트 세대수 자료, 2010년 통계청 아파트 세대수 자료에
근접한 자료로 유효하다고 판단된다.
도로명 주소 전자지도 DB에서 아파트로 분류된 개별 건물과 서울시
에서 제공한 2013년 기준 서울시 아파트별 세대수를 더하여 통합자료를
구축하였다. 도로명 주소 전자자료 DB를 자료에서 확인된 개별 아파트
의 수는 6381개로, 서울시에서 제공한 개별 아파트 수 4420개와 차이를
보였다. 이는 자료수집 시기와 아파트 분류 체계의 차이로 사료되며 본
연구에서는 2014년 기준 도로명 주소 전자지도 DB에 적용되는 건축법시
행령 제3조2(개정 2014.3.24.)에서 규정하는 층수가 5개 층 이상인 주택
을 아파트로 정의한다. 서울시에서 제공한 자료에 충족되지 못한 아파트
의 정보는 ArcGIS프로그램을 사용하여 전자지도 DB에서 아파트로 분류
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자료
출처 2013 서울시 
2013 서울시 






대수 1,464,264 1,481,265 1,441,769 1,534,149
출처 : 서울시청, 서울시 통계연보, 통계청, 안전행정부 전자지도 DB
[표 6] 아파트 세대 수 자료 비교
된 건물들의 위치를 확인하고 이를 웹상의 네이버 지도 및 네이버 부동
산에서 일치하는 아파트 세대수 자료를 검색하여 구축하였다.
서울시 아파트 세대수 밀도를 산정하는 방법은 2014년 도로면 주소
전자지도 DB에서 서울시 지하철 1~8호선 역세권의 반경을 500m. 750m,
1000m로 지하철역의 중심점을 잡아 동일하게 선정하였다. 지하철 출입
구를 기준으로 반경을 설정하지 않은 이유는 개별 대중교통 이용자의 움
직임을 정확하게 판단하기 어려움이 있으며 본 연구가 각 역세권의 특성
보다 대략적으로 특정 구간 내의 세대에 거주하는 승차자수를 가늠하기
위해서이기 때문이다.
회귀모델에 사용될 역세권의 반경은 국내외 문헌을 참고하여 산정하
였다. 각종 선행연구에서 보행권에 대한 정의는 300m~1500m로 다양하게
정의되어왔으며, 이를 참고하여 본 연구의 목적에 적합하다고 판단되는
반경을 산출하였다. 통상적으로 역세권이라고 받아들여지며 [그림 11]에
나타나듯이 주거용도지역의 비율이 증가하는 500m부터 꾸준히 증가추세
를 이어가는 750m15), 그리고 도보 혹은 버스 및 택시를 사용하여 지하
철을 사용할 수 있는 거리16)로 추정되는 1000m까지 3가지 반경을 선정
하였다.
15) op.cit 김수연(2014)
16) 박세훈 외(2009),  대중교통중심형 도시로의 개편을 위한 역세권 도시공간구조 분석
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[그림 9] 지하철 역세권 반경 추산 범위
[그림 10] 지하철 역세권 반경(500m) 중첩 구간 예 :
잠실, 잠실나루, 몽촌토성 역
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[그림 11] 역세권 용도 특성
자료 : 김수연, 2014
각 역세권 반경 범위에 포함되는 아파트는 ArcGIS buffer 기능을 사
용하여 구분하였고 해당 아파트에 대한 세대수를 서울시에서 제공한 서
울시 아파트 관련 정보를 link 기능을 사용하여 지정 범위 내 세대 수를
구하여 산정하였다. 세대 수 밀도는 의례 호수를 주어진 면적으로 나누
지만, 역세권의 반경을 500m, 750m 그리고 1,000m 구간으로 동일하게
지정하여 동일한 분모가 모든 역세권에 적용되어 변수에 변화가 없기 때
문에 그 과정을 생략한 단순 아파트 세대 수를 사용하였다. 또한,
ArcGIS buffer 기능을 사용하여 각 역별 구간 내 세대수 추정 시, 아파
트의 단지(complex)라는 특성을 고려해 buffer범위 내에 걸쳐지는 아파
트의 단지의 세대수를 모두 포함하였다.
종속변수인 대중교통 이용자 산정은 자료 수집이 용이하며 전수조사
가 이루어진 지하철 탑승자 자료로 산정하였다. 이는 개발밀도에 따른
모집단 전체의 특성을 측정하기 적합하다고 판단되었기 때문이다. 지하
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철 이용자 수는 서울메트로와 서울특별시도시철도공사에서 제공하는
2014년 지하철 1호선에서 8호선까지 각 역 별 오전 첨두시 승차인원 수
를 구하였다. 개발밀도의 기준이 아파트이며 이동의 최초 발생지이기에
주거중심 역세권 특성을 반영한 오전시간 승차인원 수를 사용하였다.
안정행정부에서 제공한 2014년 기준 도로명 주소 전자지도 DB에서
제공한 261개 지하철 1호선~9호선 역중 시간대별 승차인원 수 자료구축
이 가능한 1~8호선 216개 역세권을 기준으로 각역별 2014년 5월 월, 일,
시간대별 평균을 산출하여 구축한 자료를 사용하였다. 서울 지하철 1호
선 코레일선과 9호선은 시간대별 자료의 부제로 본 분석대상에서 제외하
였다. 시간대별 승차인원 수 중 오전 첨두시 승차자수를 구분하기 위해
오전 5시부터 12시 시간구간별 총 승차자수 중 승차자 수가 높은 오전 7
에서 9시까지 승차자수를 사용하였다.
2) 역세권 반경 내/외 주거개발밀도 차 비교분석
지하철역 1-8호선 216개의 개별 역 역세권 범위 내 개발밀도를 구하
기 이전에 전체 216개 역 500m, 750m, 1000m 반경 내외 아파트 세대
수를 확인해 보았다. 이는 본 연구가 대중교통시설을 중심으로 인근의
개발밀도가 타 지역보다 높을 것이라는 가정아래 이루어진 연구이므로
대중교통시설 범역 내/외의 개발 밀도 차이를 확인 해 볼 필요가 있으
며, 역세권의 주거개발밀도가 비역세권 지역에 비해 높다는 전제를 확인
해 볼 필요가 있기 때문이다. 이를 확인하기 위해 지하철역 각 500m.
750m, 1000m 구간을 buffer을 dissolve 기능으로 합한 후 모든 역의 반
경 구간에 포함되는 세대수와 포함되지 않은 세대수의 차이를 살펴보았
다.
역세권의 반경 내/외 의 세대 수 차이를 살펴 본 결과 지하철역 1-8
호선 216개의 개별 역 500m, 750m, 1000m 설정 범위 내에서 반경이 넓
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모형 구분 세대 수 (호 수)













[표 7] 역세권 반경 내/외 세대 수 비교
어질수록 아파트의 세대 수가 약 20만 세대씩 더 포함되었다. 500m 구
간 내의 개발밀도는 구간 외의 개발밀도 보다 약 3,3배 높았고, 750m 구
간 내의 개발밀도는 약 4배 높으며, 1000m 구간 내의 개발밀도는 약 6
배 높았다. 이를 통해 역세권의 주거개발밀도가 상대적으로 높다는 것을
확인할 수 있다.  
추가적으로 서울시 역세권 거리에 따라 분포하는 아파트의 세대 수
성격을 확인해 보기 위해 각 역세권을 중심으로 100m 구간 단위로 그
단위에 포함되는 아파트의 세대 수를 보았다. 본 연구에서 아파트의 세
대 수가 아파트 전체 단지의 세대 수로 산정되었기 단지의 성격을 지닌
아파트는 그 규모에 따라 걸쳐져 중복적으로 포함되는 구간들이 있기 때
문에 두 가지 기준을 사용하여 지하철 역 중심 구간별 아파트 세대 수를
구하였다. 첫 번째 ArcGIS에서 아파트 단지 polygon을 기준으로 해당
구간에 걸쳐지는 polygon 단지 세대 수를 모두 포함 하였고, 두 번째 기
준은 ArcGIS에서 아파트 polygon의 centroid를 추출한 후 해당 구간에
centroid point가 포함되는 단지의 세대 수를 모두 포함 하였다.
[그림 12]와 [그림 13]에서 나타나듯이 Polygon과 Centroid를 기준
- 30 -




Polygon 245,321 193,190 226,297 209,235 142,574 
Centroid 51,742 141,997 208,622 239,391 224,886 




Polygon 142,472 123,820 24,426 63,139 39,168 
133,870 151,324 36,251 50,134 66,216 Centroid
[표 8] 지하철 역 중심 구간별 아파트 세대 수
삼아 지하철 역 중심 100m 구간별로 세대수를 비교해 본 결과 초반
0~300m 구간 사이에 polygon을 기준으로 산정한 한 세대 수가 더 높게
나타났지만, 이는 3,000천 세대가 넘는 초대형 아파트 단지인 경우 역을
중심으로 단지가 시작되는 경우가 많아 대형단지들이 포함되어 그 차이
를 보이는 것으로 보인다. 그 외에는 두 경우 모두 700m~800m 구간에서
포함되는 아파트 세대 수가 급격하게 떨어지는 것을 관찰 할 수 있었다.
이는 최형선 외(2013)17), 이규진 외(2014)의 연구와도 일치하는 결과로
보이며, 이 결과를 통해 지하철역을 중심으로 0~750m반경 내에 아파트
단지들이 밀집해 있다고 추측할 수 있다. 이를 참고하여 본 연구의 횡단
면 분석 모델에서도 역세권 범위 1000m 반경 모델이 유의미한 결과를
제시 하지 못할 것으로 예상하여, 1000m 반경 모델을 제외시키고, 500m
와 750m 반경 주거 밀도 모형 분석을 진행 하였다.
17) 가장 높은 주거 구성비는 52.70%fh 750m를 중심으로 대칭 형태를 보이는 것으로 나타났다. 
- 31 -
[그림 12] Polygon 기준 지하철 역 중심 거리 구간 별 아파트 세대 수
[그림 13] Centroid 기준 지하철 역 중심 거리 구간 별 아파트 세대 수
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3) 주거중심 역세권 분류
본 연구의 핵심변수는 아파트 세대 수를 주거개발밀도의 지표로 사
용하여 출발지인 주거지 중심 역세권의 세대 수 변화가 지하철 이용자
수에 미치는 영향을 보고자하기 때문에 다양한 역세권의 특성을 통제할
필요가 있다. 이를 위해서 군집분석을 통해 주어진 지하철 1~8호선, 216
개 역세권 중 주거중심 역세권을 분류하여 그 특성을 파악하고 분류하기
위해서 기존연구들을 참고하였다.
김수연(2014), 성현곤 외(2005) 그리고 서울시정연구원(1997)에서 활
용한 군집분석으로 주거유형 역세권을 분류 하였다. 이들 연구에 의하면
주거중심 역세권은 출근을 위한 오전첨두시 승차와 퇴근을 위한 오후첨
두시 하차가 우세한 패턴을 보여주며, 고용중심 역세권은 출근을 위한
오전첨두시 하차와 퇴근을 위한 오후첨두시 승차가 우세한 패턴을 나타
내며, 복합용도의 역세권은 주간의 승하차 패턴과 호우시간대의 승하차
패턴이 혼합된 형태를 나타낸다 하였다.
이러한 역세권의 특성을 참고하여 본 연구의 목적에 맞게 역세권을
주거중심역세권과 비주거중심 역세권으로 분류하고자 지하철 1~8호선,
216개의 역을 대상으로 2개의 군집을 지정하여 SPSS, K-mean 군집분
석을 실행하였다. 군집분석의 분석 요소로는 각 역 별 1일 평균 06~01시
까지(01~05시 제외)시간대별 승객의 승차·하차의 절대량과 1일 평균 시
간대별 승차·하차 각 시간대별 비중(%)을 포함시켜 분류하였다. 군집 분
석을 실행하여 시간대별 승차인원의 절대 값 기준 최종군집 중심을 살펴
보면 [그림 14]와 같다.
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[그림 14] 군집분석 분류 : 군집1, 군집2
군집분석결과 전체 216 역세권 중 178개 역세권은 군집 1로 분류되
었고 38개 역은 군집2로 분류 되었다. 군집1은 오전첨두시 승차가 오후
첨두시 하차보다 월등히 높으며, 출근 및 등교를 목적으로 승차하고, 오
후에 퇴근을 목적으로 하차하는 통행특성이 반영된 주거중심 역세권으로
추측할 수 있다. 군집2의 경우 오전첨두시 하차가 오전 첨두시 승차보다
월등히 높으며 오전 시간대에 출근을 목적으로 하차하고, 오후시간대에




가락시장, 강남구청, 강동, 강동구청, 개롱, 개화산, 거여, 
경복궁, 고덕, 고려대, 공덕, 공릉, 광나루, 광흥창, 구산, 구
의, 구파발, 군자, 굽은다리, 금호, 길동, 길음, 까치산,낙성
대, 남구로, 남성, 남태령, 내방, 녹번, 녹사평, 논현, 답십
리, 당고개, 당산, 대청, 대치, 대흥, 도곡, 도림천, 도봉산, 
독립문, 독바위, 돌곶이, 동대입구, 동묘앞, 동작, 둔촌동, 
디지털미디어시티, 뚝섬, 뚝섬유원지, 마곡, 마들, 마장, 마
천, 마포, 마포구청, 망원, 매봉, 먹골, 면목, 명일, 목동, 몽
촌토성, 무악재, 문래, 문정, 미아, 미아사거리, 반포, 발산, 
방배, 방이, 방화, 버티고개, 보라매, 보문, 봉천, 봉화산, 불
광, 사가정, 삼각지, 상계, 상도, 상봉, 상수, 상왕십리, 상월
곡, 상일동, 새절, 서대문, 서초,석계, 석촌, 성수, 성신여대, 
송정, 송파, 수락산, 수서, 숙대입구, 숭실대입구, 신금호, 
신길, 신답, 신당, 신대방, 신대방삼거리, 신설동, 신용산, 
신정, 신정네거리, 신천, 신풍, 쌍문, 아차산, 아현, 안국, 안
암, 암사, 애오개, 약수, 양천구청, 양평, 어린이대공원, 여
의나루, 여의도, 역촌, 영등포구청, 영등포시장역, 오금,오목
교, 옥수, 온수, 올림픽공원, 왕십리, 용답, 용두역, 용마산, 
우장산, 월곡, 월드컵경기장, 을지3가, 을지4가, 응암, 이대, 
이촌, 이태원, 일원, 잠실나루, 잠원, 장승배기, 장지, 장한
평, 제기동, 종로5가, 종합운동장, 중계, 중곡, 중화, 증산, 
창동, 창신, 천왕, 청구, 청담, 충정로, 태릉입구, 하계, 학





종각역, 강변, 구로디지털, 삼성, 서울대입구, 선릉, 신림, 
신촌, 역삼, 을지로입구역, 남부터미널, 신사, 압구정, 명동, 
수유(강북구청), 충무로, 혜화, 광화문, 시청역, 신도림, 종
로3가, 동대문, 서울역, 강남, 교대, 사당, 동대문공원, 합정, 
건대입구, 대림, 잠실, 홍대입구, 연신내, 고속터미널, 양재, 
노원, 총신대입구(이수), 천호
38
[표 9] 서울시 주거중심/비주거중심 역세권 유형 분류
도심 산업지구 및 복합용도 지역으로 유동인구가 활발한 역세권으로 추




군집분석을 통해 분류된 지하철 1~8호 역세권 179개를 대상으로, 종
속변수는 일 평균 오전 첨두시 승차자수, 핵심 독립변수인 주거개발밀도
는 역세권 반경 500m, 750m 에 포함되는 아파트 세대 수를 사용하고 지
하철 이용자수에 미치는 다른 영향을 통제하기 위한 환승역 인원, 환승
역 그리고 지하철 노선 특성 요소 설명변수들을 추가하여 다중회귀분석
모델의 변수를 구성하였다. 횡단면 분석의 자료는 모두 2014년 기준 자
료이다. 변수의 구성은 [표 10]와 같다.
먼저 대중교통이용자의 버스↔지하철 환승인원을 통제하기 위하여
최형선 외(2013), 전명진(1993)을 참고하여 각 지하철역 연계 시내버스
총 노선 수를 통제변수로 사용하였다. 추가적으로 서울시 시내버스를 청
색노선(간선/좌석)과 녹색노선(지선/일반/마을)으로 구분하여 변수로 사
용하였다. 서울시 시내버스 청색노선(간선/좌석)은 시외곽, 도심과 부도
심 등의 지역을 연계를 목적으로, 녹색노선(지선/일반/마을)은 간선버스
및 지하철과의 연계 환승을 유도하며 지역 내 통행수요 처리를 목적으로
하는 그 특성과 운행 목적이 판이하게 구분18)되기 때문에 이를 분류 할
필요가 있다. 이러한 버스의 운행 목적에 따라 청색노선 변수는 지하철
의 이용을 대체하여 종속변수에 부(-)적 영향을, 녹색노선 변수는 지하
철의 이용을 보완하며 종속변수에 정(+)적 영향을 미칠 것으로 예상된
다.
지하철 2개 이상이 노선이 교차하는 환승역세권은 환승역의 유/무를
변수로 추가하였다. 환승역세권은 비환승역세권에 비해 상대적으로 접근
성이 우수하고 유동인구가 많으며 광역연계거점을 포함한 중심지에 많이
분포하고19)있어 이를 고려 할 필요가 있다고 판단되었으며, 환승역세권
18) 서울시버스노선체계 : 버스노선 운행특성 분류




종속변수 서울 지하철   이용자 수(명)
하루 평균 오전첨두시(7-9am),
서울 지하철 1~8 호선 
승차인원 수 
독립변수
역세권 반경 내 
아파트 세대 수 
(호수)
각 역사 별 500m 구간 내 
아파트 세대 수
각 역사 별 750m 구간 

















승. 지역내 통행수요 처리,  
접근성 확보 특성 버스
환승 역세권   
특성 지하철 환승역
2 개 노선 이상 교차하는 환승
역 유/무 (유=1, 무=0)
지하철 노선   
특성
1 호선, 2 호선, 
3 호선, 4 호선, 
5 호선, 6 호선, 
7 호선, 8 호선
지하철 1 호선 reference (1 호
선=0) 더미변수
[표 10] 실증분석 변수의 구성
은 지하철의 이용자 수를 상승시키는 종속변수에 정(+)의 영향을 미칠
것으로 예상된다.
마지막으로 1~8호선의 각 호선별 더미변수를 구성하여 개별 지하철
노선의 특성을 통제하였다. 본 연구에서 지하철 역세권을 모두 동일하게
취급하며 개별역의 특성을 고려하지 않았다. 하지만 지하철 2호선의 경
우 출퇴근 인구가 상대적으로 월등하게 높은 것과 같이 지하철 1~8호선
의 경우 기본적으로 호선별 이용자 수의 단위가 다르며 노선이 지나가는
지역의 토지이용 또한 상당히 다르기 때문에 개별 호선 더미변수를 추가





[표 10]에서 구축된 변수들의 분포 특성을 살펴보기 위해 기술통계
를 실시하였으며 모델의 기술통계량의 결과는 [표 x]와 같다. 이를 통해
주요 변수들의 표본의 크기, 범위, 최소값, 최대값, 평균, 표준편차, 분산
을 살펴본 결과. 각 역별 지하철 이용자 수는 최소 156, 최대 10,822로
범위는 10,666, 평균 2,802.14, 표준편차는 151.957로 각 개별 역세권 이용
자 수의 차이를 확인 할 수 있었다. 반경 500m 내 아파트 세대 수는 최
소 181, 최대 30,860로 범위는 30679, 평균 6,230.75, 표준편차 383.892로
나타났다. 반경 750m 내 아파트 세대 수는 최소 317, 최대 39,981로 범
위는 39,664, 평균 11,193.24, 표준편차 560.099로 나타났다. 이 두 변수를
비교 하였을 때 750m반경 내에 아파트 세대 수가 더 포함되었다는 것을
알 수 있으며 이 또한 개별 역세권 별로 포함되는 세대 수의 차가 크다
는 것을 알 수 있다.
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통계량 통계량 통계량 통계량 표준오차 통계량
지하철 
이용자 수 179 10666 156 10822 2802.1 151.957 2033.04 4133253
500m 반경 
세대 수 179 30679 181 30860 6230.7 383.892 5136.12 26379803
700m 반경  
세대 수 179 39664 317 39981 11193 560.099 7493.60 56154169
지하철 
환승역 179 1 0 1 .18 .029 .389 0 
청색 버스 
노선 수 179 31 0 31 5.73 .473 6.327 40.029
녹색 버스 
노선 수 179 33 0 33 7.23 .388 5.189 26.922
2 호선 179 1 0 1 .18 .029 .384 0 
3 호선 179 1 0 1 .13 .025 .336 0 
4 호선 179 1 0 1 .09 .021 .286 0 
5 호선 179 1 0 1 .24 .032 .428 0 
6 호선 179 1 0 1 .18 .029 .389 0 
7 호선 179 1 0 1 .18 .029 .389 0 




[표 10]에서 구축된 변수로 역세권 아파트의 세대 수가 지하철 이용
자에 미치는 영향을 알아보기 위해 다중회귀분석을 실시하였다. 이에 앞
서 모형의 변수들 사이의 상관관계를 먼저 살펴보았다.
상관분석을 통해 종속변수인 지하철 이용자 수와의 상관계수를 살펴
보면 500m 반경 아파트 세대 수 모델에서 아파트의 세대 수(r=0.237,
p<0.01), 녹색노선 수(r=0.276, p<0.01), 지하철 4호선(r=0,098, p<0.1), 지
하철 7호선(r=0.144, p<0.05)로 나타났다. 750m 반경 아파트 세대 수 모
델에서 아파트의 세대 수(r=0.247, p<0.01), 녹색노선 수(r=0.276, p<0.01),
지하철 4호선(r=0,098, p<0.1), 지하철 7호선(r=0.144, p<0.05)로 나타났다.
다중회귀 분석은 주거중심 역세권으로 분류한 179개 역세권 중 최종
모형에서 표준화 잔차 절대값이 ±3 이상인 이상치인 까치산, 미아사거
리, 쌍문, 화곡역 4개 역을 제외한 175개 역세권을 대상으로 분석을 진행
하였다. 분석 결과는 [표 13]와 같다.
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* 상관계수는 0.1 수준(양쪽)에서 유의 / ** 상관계수는 0.05 수준(양쪽)에서 유의 / 
*** 상관계수는 0.01 수준(양쪽)에서 유의
[표 12] 상관계수
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지하철 1~8호선 175역세권 오전첨두시 승차 인원수를 종속변수로 한
분석 결과에 따라 지하철 이용자 수(Y1 = 500m반경모델, Y2 = 750m반
경모델)는 독립변수인 역세권 아파트 세대 수(X1), 지하철 환승역 유무
(X2), 청색노선 수(X3), 녹색노선 수(X4), 2호선(X5), 3호선(X6), 4호선(X7),
5호선(X8), 6호선(X9), 7호선(X10), 8호선(X11)과의 관계 속에서 각 모형에
대해 다음과 같은 회귀방적식으로 추정된다.
Y1 = 883.136 + 0.066(X1) -543.155(X2) - 38.019(X3) + 120.045(X4) +
1080.139(X5) + 380.234(X6) + 1888.499(X7) + 322.099(Xc) + 556.175(X9)
+ 1212.227(X10) - 99.509(X11)
Y2 = 885.228 + 0.043(X1) -518.215(X2) - 37.938(X3) + 114.714(X4) +
1044.549(X5) + 380.234(X6) + 1888.499(X7) + 322.099(Xc) + 556.175(X9)
+ 1212.227(X10) - 99.509(X11)
주거개발밀도의 지표인 아파트 세대 수와 녹색노선의 수가 종속변
수인 지하철 이용자 수가 유의수준(p<0.1~p<0.01)에서 유의하고 정(+)의
영향을 미치고, 청색노선의 수는 유의수준(p<0.05)에서 유의하고 부(-)의
영향을 미치는 패턴이 역세권 반경을 차별화 한 두 모델에서 동일하게
나타났으며, 녹색노선 수, 개별 지하철 노선, 아파트 세대 수 그리고 청
색노선 수의 순서로 종속변수에 영향을 미치는 것으로 나타났다.
두 모델을 비교 해 보았을 때 반경 500m 내 아파트 세대 수를 포함
한 모델의 R-sq값이 0.213으로 반경 750m 내 아파트 세대 수를 포함한
모델의 R-sq값 0.209 보다 약 0.01 높이 나타났으며 이는 유의수준 1%
에서 통계적으로 유의하다. 첫 번째 모델의 설명력이 상대적으로 높게
나타난 이유는 지하철역 중심 구간 별 거리와 무관하지 않은 것으로 예
상할 수 있으며 아파트의 세대수가 급격하게 감소하는 700~800m 구간에
잠재적인 지하철 이용자수가 감소하기 때문일 것으로 해석 할 수 있다.
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((N = 175)
500m 반경 아파트 세대 수
모형
비표준화 계수 표준화 계수 t 유의확률 VIF
B 표준오차 베타
(상수) 883.136 583.040 　 1.515 .132 　
아파트 세대수 0.066*** .024 .195 2.701 .008 1.085
환승역유무(유=1) -543.155 403.307 -.120 -1.347 .180 1.654
청색노선 수 -38.019* 21.887 -.136 -1.737 .084 1.273
녹색노선 수 120.045*** 26.702 .358 4.496 .000 1.310
2 호선(2 호선=1) 1080.139* 554.853 .236 1.947 .053 3.053
3 호선(3 호선=1) 380.024 567.382 .074 .670 .504 2.500
4 호선(4 호선=1) 1888.499*** 668.544 .294 2.825 .005 2.238
5 호선(5 호선=1) 322.099 512.941 .078 .628 .531 3.212
6 호선(6 호선=1) 556.175 540.260 .125 1.029 .305 3.039
7 호선(7 호선=1) 1212.227** 541.352 .272 2.239 .026 3.051
8 호선(8 호선=1) -99.509 701.625 -.013 -.142 .887 1.634
R-sq 0.213
R-sq-ad 0.160 
750m 반경 아파트 세대 수
모형
비표준화 계수 표준화 계수 t 유의확률 VIF
B 표준오차 베타
(상수) 885.228 587.651 　 1.506 .134 　
아파트 세대수 0.043** .017 .188 2.545 .012 1.119
환승역유무(유=1) -518.215 404.071 -.115 -1.282 .201 1.652
청색노선 수 -37.938* 21.982 -.136 -1.726 .086 1.278
녹색노선 수 114.714*** 27.117 .342 4.230 .000 1.345
2 호선(2 호선=1) 1044.549* 555.158 .229 1.882 .062 3.042
3 호선(3 호선=1) 366.167 568.676 .071 .644 .521 2.500
4 호선(4 호선=1) 1868.008*** 669.975 .290 2.788 .006 2.237
5 호선(5 호선=1) 258.536 513.783 .063 .503 .616 3.207
6 호선(6 호선=1) 510.765 540.125 .115 .946 .346 3.023
7 호선(7 호선=1) 1182.799** 542.666 .265 2.180 .031 3.051
8 호선(8 호선=1) -65.518 703.705 -.008 -.093 .926 1.636
R-sq 0.209
R-sq-ad 0.156
* 상관계수는 0.1 수준(양쪽)에서 유의 / ** 상관계수는 0.05 수준(양쪽)에서 유의 
/ ***상관계수는 0.01 수준(양쪽)에서 유의
[표 13] 다중회귀분석 결과
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환승인원을 통제하기 위한 청색 버스노선과 녹색 버스노선 수 변
수 경우 종속변수에 미치는 영향이 전자는 부(-)의 영향을, 후자는 정(+)
의 영향을 미치며 설명변수로 유의하다고 나타났다. 즉, 지하철 역 연계
녹색노선의 수가 1개 증가하면 지하철 이용자 수는 약 120명가량 증가할
것이고, 청색노선의 수가 1개 증가하면 지하철 이용자 수는 약 38명 감
소할 것이다. 이는 녹색노선(지선/일반/마을 버스)가 지하철과 보완관계
에 있으며, 청색노선(간선/좌석)은 지하철과 대체관계에 있다고 해석 할
수 있으며 이는 앞서 변수의 선정 시 추측과 일치하는 결과이다.
2개 노선 이상이 교차하는 환승역인 경우 부(-)의 영향을 미치며 설
명변수로서 유의하지 않는 것으로 나타났다. 앞서 변수의 선정 과정에서
환승역의 경우 2개 이상 노선이 교차하기 때문에 그 사용자 수가 많을
것으로 예상하였지만, 이와 다르게 부(-)의 영향을 미쳤으며 그 이유는
두 가지로 추측 해 볼 수 있다. 먼저 기술적인 측면에서 역세권을 주거
중심으로 분류하는 과정에서 역세권 유동인구가 높은 중심업무지구 및
복합용도의 환승역세권이 다량 제거되면서 변수 구성 시 통제하고자 했
던 대상지가 제거 되었다고 추측할 수 있다. 두 번째 이유로는 환승역세
권의 또 특성으로 지하철의 이용자 수보다 환승역세권에 위치하는 상업
지구 및 복합용도로 인해 단순히 역세권의 유동인구가 많을 수 있기 때
문에 위와 같은 결과가 도출 된 것으로 예상 해 볼 수 있다.
마지막으로 지하철 1~8호선의 각 호선별 더미변수의 경우 개별 호선





서울시는 급속하게 도시의 밀도를 쌓아올렸고, 그에 부합하는 지하
철 노선을 확장하였다. 그 결과 현재 지하철의 역사가 월등하게 긴 세계
의 대표적인 도시들에 비교하였을 때 지하철을 이용하는 이용자의 수요
또한 높다. 이에 본 연구에서는 서울시의 도시개발밀도와 대중교통이 세
계적인 수준에 진입함에 있기까지의 도시개발방식의 변화 및 과정을 짚
어보고, 이를 바탕으로 그 효율성에 대한 실증분석을 하였다.
먼저 대중교통의 잠재수요는 서울시의 인구로 한정 짓고, 그 인구가
거주하며 최초 이동의 발생지가 되는 주거개발밀도 중 그 비율이 60%에
달하는 아파트의 세대 수를 밀도의 지표로 삼았다. 또한, 서울시 지하철
은 1990년도 중반 이후부터 대표적인 대중교통으로 자리 잡았으며, 타
대중교통에 비해 대량의 인구를 단시간에 이동시킬 수 있다는 점과 고정
적인 특성을 고려하여 이에 초점을 두고 연구를 진행하였다.
이에 앞서 제3장에서 문헌조사를 바탕으로, 초기 지하철의 경우 도
입당시 고층·고밀 주거유형인 아파트가 정부의 주택밀도 관리에 의해 꾸
준히 증가해오면서 이를 전제로 잠재적인 대중교통의 잠재 수요가 높은
지역을 예측하고 지하철 노선을 확장함으로 서울시는 확장노선에 비례하
는 이상의 이용 수를 확보했을 것이라 예상된다. 또한, 2014년 기준의 자
료를 바탕으로 서울시 지하철 215개의 역세권의 개발 패턴을 분석해 보
았을 때, 지하철이 준공된 후 아파트가 개발이 된 TOD 방식으로 예상
되는 역세권이 전체의 80%가 차지했고, 이는 현재 서울시에서 지속가능
한 TOD 방식의 도시개발이 이루어지고 있다는 것을 예측할 수 있었다.
제4장 실증분석을 통해서는 이러한 도시개발방식이 얼마나 효율적인
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지 살펴보기 위해 주거밀도가 지하철 이용자에 미치는 영향에 대한 다중
회귀 분석을 실시하였다. 실증 분석 결과 주거개발밀도의 지표로 사용된
아파트의 세대 수 가 상승할수록 지하철의 이용자 수가 상승 것으로 나
타났으며, 지하철 환승과 연계된 녹색 버스노선의 수는 지하철과 보완관
계인 것으로 나타났다. 이를 통해 효율적인 밀도 계획과 더불어 지하철
과 연계된 타 대중교통의 계획 또한 체계적으로 이루어질 경우, 보다 지
속가능한 도시개발이 이루어 질 것으로 예상된다.
2. 연구의 한계 및 시사점
본 연구에서 대중교통의 이용자의 선택과 밀도와 대중교통이용에 영
향을 미치는 타 요인에 대한 모든 통제가 이루어지지 못한 한계를 지니
지만, 전수 자료를 활용하여 특정 역세권 혹은 개인의 선택이 아닌, 서울
시의 전체적인 주거밀도와 지하철의 이용의 관계에 대한 전체적인 동향
을 파악하는데 그 의미가 있다고 본다.
연구의 결과, 서울시의 경우 주거개발밀도가 높을수록 지하철 이용
자 수가 증가하는 것을 확인 할 수 있다. 이는 효율적인 대중교통의 이
용이 이루어지기 위해서는 역세권을 위주로 고밀 주거지를 배치하는 것
이 효율적임을 확인하고, 더 나아가 수평적 형태로 개발되어 대중교통의
입지 선정이 어려운 개발도상국에 보다 효율적인 도시개발 및 교통체계
의 본보기로 제시할 수 있다.
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Cities around the world are suffering from a wide range of
socio-economic and environmental problems, such as traffic
congestion, air pollution, noise and excessive energy consumption all
due to overflowing automobile. The use of automobile have been
exponentially increasing since the 1970’s resulting in even more
automobile on the road and subsequent constructions of broader
roads. All in all, these led to urban sprawl. Consequently, the efficient
urban development and transportation system are considered
necessary to solve problems caused by automobile-oriented
developments. Therefore, the goal of this study is to provide an
alternative solution in efficient urban development and transportation
planning by discussing empirical case of Seoul, a city which has
managed to achieve a world-class public transportation system
through intensive land use. The result of an analysis on the effect of
development density on metro users is summarized as follows.
First, the city have regularly maintained control over its density
through urban development and maintenance projects. Accordingly,
the high-density apartment housing accounted for 60% in 2010 as a
percentage of all housing types.
Second, the users of public transportation in Seoul have been
constantly at or above 60%, as a percentage of total urban population,
in the 1990s, and metro accounted for more than a half of the use in
2010.
Third, according to the analysis based on data from 2014,
approximately 80% of the metro influence area developments are
deemed to be attributable to TOD type of urban developmetn as
density is built in the vicinity of transit stations.
based on analysis using sources based on 2014, about 80%of
metro influence area seemed to have been developed in TOD type of
urban development where density was built proximate to transit
station.
Fourth, according to the multiple regression analysis, the increase
in residential density has positive effect on the use of metro and the
public bus system serve as complementary to metro system as its
routs are designed around pivotal metro stations.
These results of the study together imply that the city of Seoul
is pursuing transit-oriented development by arranging high-dense
residential complexes proximate to transit influence areas while
satisfying the high public demand for public transportation. Therefore,
it is safe to assume that the transit-oriented high density
development is a key to promote efficient and effective use of public
transportation. As such, this density-transportation model of Seoul
should be suggested to those developing countries that are experience
difficulty in selecting transit sites due to low-density urban
development.
◆ Key words : Urban Development, Residential Density,
Apartment, Public Transportation, Metro
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